







In  de  ruimtelijke  ordening  klinkt  vaak  de  verzuchting  dat  besluitvorming  over  ruimtelijke  projecten 




Het  is  in  de  ruimtelijke  ordening  niet  ongebruikelijk  dat  het  traject  van  planvorming  tot  uitvoering 
tientallen  jaren  duurt. Dat wordt  door  veel  betrokkenen  zoals  politici,  ambtenaren  en  ontwerpers  als 
frustrerend ervaren. De ambitie  is om te actuele en toekomstige ruimtevraag te accommoderen en een 
heel  lange doorlooptijd  is dan  contraproductief. Naast deze  traagheid wordt  ook  vaak  ervaren  dat  de 
ruimte weinig coherent en gefragmenteerd wordt ontwikkeld. Ruimtelijk beleid  lijkt het resultaat te zijn 
van pragmatisme en fragmentatie.  








De  interessante  vraag  is of dit het  geval  is.  In dit  artikel wordt  een  antwoord  gezocht op de  vraag of 
processen van visievorming  in de  ruimtelijke ontwikkeling  leiden  tot het doorbreken van  fragmentatie, 
traagheid  en  incoherentie.  Dat  gebeurt  aan  de  hand  van  een  casusonderzoek  naar  visievorming  op 
knooppuntontwikkeling  in de Haarlemmermeer. Visievorming wordt  in dit onderzoek breed opgevat als 
het proces tot het creëren van een wensbeeld van de  toekomstige ruimte. Dat kan  tot uiting komen  in 
verschillende  typen  trajecten  en  verschillende  typen media  –  variërend  van  collages  om  indrukken  te 





De  Haarlemmermeer  is  een  dynamisch  gebied  met  een  hoge  druk  op  de  ruimte.  De  polder  is  pas 






Deze  druk  heeft  hoge  dynamiek  tot  gevolg.  Dat  wordt  door  veel  betrokkenen  als  problematisch 
beschouwd omdat ze het idee hebben er geen grip op te hebben. Tilman (2001) bevestigt dit beeld door 







Door  de  jaren  heen  zijn  binnen  de  Haarlemmermeer  verschillende  knooppunten  tot  ontwikkeling 
gekomen. Knooppunten zijn de locaties waar verschillende vervoersstromen bij elkaar komen en waar het 
mogelijk  is  van modaliteit  te wisselen. Op  veel  van  deze  locaties wordt  ook  gerelateerde  bebouwing 
ontwikkeld.  Voor  de  Haarlemmermeer  worden  verschillende  definities  van  knooppunten  gehanteerd. 
Afhankelijk van de gehanteerde definitie zijn er weinig tot veel knooppunten (Poulssen, 2001). Schiphol is 
verreweg het grootste knooppunt. Veel vervoermodaliteiten sluiten hier op elkaar aan en de bebouwing is 
geheel  gerelateerd  aan  de  vervoersstromen.  Vlakbij  Schiphol  ligt  het  knooppunt  Hoofddorp,  bij  het 












Er  is  geen  sprake  van  een  enkelvoudig  proces  van  visievorming  waar  alle  partijen  aan  meedoen.  In 





besproken met daarbij  aandacht  voor de  aanleiding  tot  visievorming, het proces en de  status  van het 
eindproduct.  
Van alle partijen heeft de gemeente Haarlemmermeer het sterkst het gevoel gehad zich alleen reactief en 
faciliterend  te  kunnen  opstellen  ten  opzichte  van  ruimtelijke  ontwikkelingen.  Daarom  is  door  het 
toenmalige  college  besloten  om  een  algemene  toekomstvisie  op  te  stellen  die  eind  1997  werd 
gepresenteerd. Voor dit visievormingsproces werd bureau BVR gevraagd. Gaandeweg het proces kwam 
ruimtelijke ordening steeds centraler te staan. Het opstellen van deze visie  is een open proces geweest. 
Verschillende  keren  werd  input  gevraagd  van  burgers,  bestuur,  belanghebbenden  en  andere 
ontwerpbureaus.  








tot  een  concrete  vertaling  te  komen  voor de Haarlemmermeer,  en de  idee  van  knooppunten  te  laten 








Het  ROA  is  een  interlokaal  samenwerkingsverband  van  gemeenten  in  de Noordvleugel, waaronder  de 
gemeente Haarlemmermeer. Ze verdeelt het budget voor het openbaar vervoer  in de regio en heeft de 










Naast  de  overheid  zijn  er  ook  een  aantal  semi‐overheidsorganisaties  die  zich  bezig  houden  met 
knooppuntontwikkeling in de Haarlemmermeer. Op en rond Schiphol is veel bedrijfsleven gesitueerd dat 
belang  hecht  aan  zeer  goede  bereikbaarheid. Het  is  dan  ook  niet  verwonderlijk  dat  de  Schiphol Area 







wordt  in de Haarlemmermeer  verzorgd door Connexxion  (busvervoer) en de Nederlandse Spoorwegen 















Gedurende  een  aantal  jaren  is bij deze partijen  gewerkt  aan  visies over  knooppuntontwikkeling.  Zoals 
eerder  gesteld  gebeurde  dat  niet  in  een  ordentelijk  lineair  proces,  maar  in  een  grote  beleidsarena 
waarbinnen men elkaar met verschillende visies probeerde te overtuigen, danwel anderen te betrekken in 
het werken aan de eindproducten. Visies  zijn geen neutrale objecten en  visievorming  is geen neutraal 
proces  zoals  ook  Blotevogel  (2000)  aangeeft.  Uit  het  onderzoek  komt  naar  voren  dat  visies  met 
verschillende doelen kunnen worden  ingezet. Wanneer visies zijn bedoeld om te verleiden, te verenigen 
of  om  een  gedeeld  streefbeeld  te  creëren,  is  het  visievormingsproces  relatief  open.  Dat  wil  zeggen: 
partijen proberen andere partijen te betrekken en hun  input te verwerken. Wanneer visies zijn bedoeld 
om  beslissingen  uit  te  stellen,  om  ruimteclaims  te  maken  en  om  de  organisatie  naar  buiten  toe  te 















(1)  Om  grip  te  krijgen  op  de  ruimtelijke  dynamiek  en  de  beleidsarena  initiëren  de  betrokkenen 
visievorming en stellen zij een visie op. Maar de karakteristieken van visievorming zorgen er voor dat de 
situatie weer complex wordt en dat men de grip  juist weer dreigt te verliezen. Visies als ruimteclaim of 
statement  worden  niet  zomaar  geaccepteerd  door  andere  partijen  en  leiden  tot  ingewikkelde 
(onderhandelings‐)processen.  














gebreken  in  de  ruimtelijke  ordening  te  doorbreken.  Aan  de  hand  van  de  casus  lijkt  het  er  op  dat 
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